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The object of the present invention is to provide a 
power transmission apparatus which enables a 
shifting with high efficiency and small shock. A 
power transmission apparatus for a hybrid 
vehicle having two driving means; an engine and 
a motor generator, including; a planetary gear 
unit including at least a sun gear, a carrier and a 
ring gear; and a counter shaft for transmitting 
power to driving wheels of a vehicle, wherein the 
rotor of the motor generator is connected to the 
sun gear, an engine output shaft and a first main 
shaft which is capable of transmitting torque to 
the counter shaft through gears in a plurality of 
transmission gear ratios are connected to the 
carrier, and torque of the ring gear can be 
transmitted through gears to a second main shaft 
which is capable of transmitting torque to the 
counter shaft through gears in a plurality of 
transmission gear ratios. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(§) Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug und Verfahren zum Steuern der Vorrichtung 

@ Das Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, eine Kraft- 
ubertragungsvorrichtung anzugeben, die einen Schalt- 
vorgang mit hohem Wirkungsgrad und kleinem Stofc er- 
moglicht. Eine Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hy- 
bridfahrzeug, das zwei Antriebsmittel, eine Maschine und 
einen Motorgenerator, aufweist, umfasst: eine Planeten- 
getriebeeinheit, die zumindest ein Sonnenzahnrad, einen 
Trager und ein Ringzahnrad enthalt; und eine Gegenwelle 
zur Kraftubertragung auf Antriebsrader des Fahrzeugs, 
worin der Rotor des Motorgenerators mit dem Sonnen- 
zahnrad verbunden ist, eine Maschinenausgangswelle 
und eine erste Hauptwelle, die in der Lage ist, ein Dreh- 
moment auf die Gegenwelle durch erste Zahnrader in ei- 
ner ersten Mehrzahl von Getriebegangverhaltnissen zu 
ubertragen, mit dem Trager verbunden sind, und ein 
Drehmoment des Ringzahnrads durch zweite Zahnrader 
auf eine zweite Hauptwelle ubertragen werden kann, die 
' in der Lage ist, ein Drehmoment auf die Gegenwelle 
* durch dritte Zahnrader in einer zweiten Mehrzahl von Ge- 
triebegangverhaltnissen zu ubertragen. 
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Beschreibung 

GEBIET DER ERFINDUNG 

10001 1 Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kraftuber- 
tragungsvorrichlung fur ein Hybridfahrzeug und ein Verfah- 
ren zum Sicucrn/Rcgeln der Vorrichtung, die zwei Antriebs- 
nillicT cincr Maschine und eines Motors aufweist, und insbe- 
sonderc solehe, die einen hohen Ubertragungswirkungsgrad 
und cine Minderung des SchaltstoBes ermoglichen. 

niN*niR(iRIJND DER ERFINDIJNG 

[00021 Als Krallubcrlragungsvorrichtung fur ein Hybrid- 
fahrzeug. das sowohl eine Maschine als auch einen Motor 
als Fahrzcuguniriebsmillcl aufweist, ist Folgendes offen- 
bart. 

[0003] lirslens ollcnburcn die japanischen offcngclcgtcn 
Patente 8-183347 und 8-183348 die Kraftubertragungsvor- 
richtung, in der eine Maschinenausgangswelle mit dem Tra- 
ger eines Plundered riches und eine Generatoreingangs- 
welle mil deni Sonnenzahnrad verbunden ist, um hierdurch 
die kombinieric Ausgabe eines Ringzahnrads und eines Mo- 
tors auf Anlriebsrader /.u u ben rage n. Diese Kraftiibertra- 
gungsvorrichiung fur ein Hybridfahrzeug verleilt die Kraft 
einer Maschine und des Motors dureh ein Planetengetriebe- 
einheit, sodass, wahrend l : ahrt mil holier Geschwindigkeit 
und Kraft, der Motor holier belasiei werden kann als die Ma- 
schine. 

[0004] Zwei lens isi in dem japanischen offengelegten Pa- 
tent 9-277847 cine Kraflubcrtragungsvorrichtung fur ein 
Hybridfahrzeug olTenbart, in der cine Maschinenausgangs- 
welle mit dem Ringzahnrad einer Planetengetriebeeinheit 
und eine Motorgeneralorausgangswelle mit dem Sonnen- 
zahnrad verbunden isl, um hierdurch die Drehung des Tra- 
gers auf die Anlriebsrader durch ein Automatikgetriebe zu 
ubertragen. 

[0005] Von der oben erwahnten Kraftubertragungsvor- 
richtung fur ein Hybridfahrzeug liu die erstere Vorrichtung 
an dem Problem, dass fur den Motor eine groBe Energie- 
menge erforderlich ist, da er kein Getriebe zwischen dem 
Motor und den Antriebsradern aufweist. 
[0006] Andere rscits ist die letzlere Vorrichtung von dem 
oben erwahnten Problem frei, da ein Getriebe zwischen dem 
Trager, mit dem die kombinierte Leistung der Maschine und 
des Motors ubertragen wird, und den Antriebsradern vorge- 
sehen ist. Wenn durch das Getriebe ein Schaltvorgang von 
der ersten zur zweiten Schaltstufe durchgefuhrt wird, ist ein 
glattgangiges Schalten nicht moglich, solange nicht die 
Drehzahl der antriebsradseitigen Welle und jene der Zwei- 
ter-Schaltstufenwelle mit der Drehzahl der eingreifenden 
Zahnrader synchronisiert ist. Dies ist eine der Ursachen fiir 
den SchaltstoB. Die Synchronisierung benougt einen zusatz- 
lichen Synchronisierungsmechanismus, was die \forrichtung 
kompliziert macht. Wenn ein Getriebe mit einem Drehmom- 
entwandler Oder ein stufenlos verstellbares Getriebe mit ei- 
nem Riemen verwendet wird, wird moglicherweise ein Pro- 
blem des Kraftubertragungsverlusts aufgrund des Schlupfs 
des Drehmomentwandlers oder des Riemens entstehen. 

ZUS AMMENFAS S UNG DER ERFINDUNG 

[0007] Die vorliegende Erfindung befasst sich mit den 
oben beschriebenen Problemen und sieht eine Kraftubertra- 
gungsvorrichtung fur cin Hybridfahrzeug und cin Vcrfahrcn 
zum Steuern/Regeln der Vorrichtung vor, die die Minderung 
des SchaltstoBes sowie auch einen hohen Kraftubertra- 
gungswirkungsgrad ermoglichen. 



[0008] Die vorliegende Erfindung sieht eine Kraftubertra- 
gungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug vor, das zwei An- 
triebsmittel, eine Maschine und einen Motorgenerator, ent- 
halt, der einen Rotor zur Drehung mil zugefiihrter Elektrizi- 

5 tat hat und mit zugefiihrtem Drehmoment als Strorngenera- 
tor dient, umfassend: eine Planetengetriebeeinheit, die zu- 
mindest ein Sonnenzahnrad, einen Trager und ein Ringzahn- 
rad enthalt; und eine Gegenwelle zur Kraftubertragung auf 
Antriebsrader des Fahrzeugs, worin der Rotor des Motorge- 

10 nerators mit dem Sonnenzahnrad verbunden ist, eine Ma- 
schinenausgangswelle und eine erste Hauptwelle, die in der 
Lage ist, ein Drehmoment auf die Gegenwelle durch erste 
Zahnrader in einer ersten Mehrzahl von Getriebegangver- 
haltnissen zu ubertragen, mit dem Trager verbunden sind, 

15 und ein Drehmoment des Ringzahnrads durch zweite Zahn- 
rader auf eine zweite Hauptwelle ubertragen werden kann, 
die in der Lage ist, ein Drehmoment auf die Gegenwelle 
durch drittc Zahnrader in cincr zweiten Mehrzahl von Gc- 
triebegangverhaltnissen zu ubertragen. 

20 [0009] Die Kraftubertragungs vorrichtung fiir ein Hybrid- 
fahrzeug ubertragt die kombinierte Kraft der Maschine und 
des Motorgenerators, verteilt sie auf eine erste Hauptwelle 
und eine zweite Hauptwelle, um hierdurch beiden von die- 
sen zu erlauben, durch Zahnrader in mehreren Schaltverhalt- 

25 nissen ein Drehmomenl auf eine Gegenwelle zu iiberlragen. 
Wenn ein Schaltvorgang von der ersten Schaltstufe, in der 
das Drehmoment auf die Gegenwelle mit einer der ersten 
und zweiten Hauptwellen ubertragen wird, auf die zweite 
Schaltstufe, in der das Drehmoment auf die Gegenwelle mit 

30 der anderen verbleibenden Hauptwelle ubertragen wird, 
durchgefuhrt wird, ist es moglich, eine Hauptwelle im An- 
trieb zu belassen und die Drehzahl der anderen Haupt welle 
gleichzeitig zu steuern/zu regeln, um hierdurch die Drehzahl 
der anderen Welle mit jener der Gegenwelle zu synchroni- 
es sieren, um diese glattgangig in Eingriff zu bringen. Das Vor- 
sehen der zwei Kraftubertragungswege gestattet, dass einer 
von diesen die Kraft auf die Gegenwelle ubertragt und die 
andere parallel dazu synchronisiert wird, um hierdurch ei- 
nen geringen SchaltstoB und eine exzellente Beschleuni- 

40 gung zu erreichen, indem die Schaltzeitverzogerung auf- 
grund der Trennung des Antriebs zu vermeiden. 
[0010] Die vorliegende Erfindung gemaB Anspruch 2 
sieht die Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hybridfahr- 
zeug nach Anspruch 1 vor, worin die Maschinenausgangs- 

45 welle und der Trager durch eine Kupplung verbunden sind, 
die in der Lage ist, die Kraft selektiv zu verbinden und zu 
trennen. 

[0011] Das Einfugen einer Kupplung, die zwischen der 
Maschinenausgangswelle und dem Trager vorgesehen ist, 

50 die in der Lage ist, den Antrieb selektiv zu verbinden und zu 
trennen, gestattet eine energieefriziente Krafrubertragung, 
indem der Energieverlust aufgrund der Maschinendrehung 
vermieden wird, wobei die Kupplung ausriickt und die Ma- 
schine stoppt, wenn ein Hybridfahrzeug allein durch den 

55 Motorgenerator angetrieben wird. Das Einriicken und Aus- 
riicken von Zahnradern wird auch glattgangig durchgefuhrt, 
indem die Kupplung beim Maschinenstart ausgeriickt wird. 
[0012] Die vorliegende Erfindung gemaB Anspruch 3 oder 
4 sieht ein Verfahren zum Steuern/Regeln der Kraftubertra- 

60 gungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug jeweils nach An- 
spruch 1 oder 2 vor, wobei das Verfahren die Schritte um- 
fasst: wenn ein Schaltvorgang von einer ersten Schaltstufe 
zu einer zweiten Schaltstufe durchgefuhrt. wird, Synchroni- 
sieren einer der ersten und zweiten Hauptwellen mit der Ge- 

65 gcnwcllc in der zweiten Schaltstufe durch Steuern/Regeln 
einer Drehzahl des Motorgenerators, wahrend die andere der 
Wellen mit der Gegenwelle in der ersten Schaltstufe in Ein- 
griff steht; und Durchfiihren eines Ubergangs von der ersten 
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Schalisiufe zu der zweiten Schallstufe, indem eine der Wel- 
Icn mil der Gegenwelle verbunden wird, wahrend die andere 
der Wcllen von der Gegenwelle getrennt wird. 
|0C>13) Das Steuern/Regetn der Kraftunenragungsvorrich- 
lung fur ein Hybridfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2 erlaubt 
auf diesc Weise das glattgangige Schalten von der ersten zur 
zweiien Schallstufe, da die Verbindung nach Abschluss der 
]>ch/.ahlsynchronisierung des Motorgenerators durchge- 
fuhn wird, wenn in der zweiten Schallstufe eine Welle mil 
der Gegenwelle verbunden wird. 

|0014| Die erste und die zweite Schallstufe sind als eine 
Schallstufe und eine von der ersleren unterschiedliche an- 
dere Schalisiufe definiert, und bedeuten nichl ein niedriger 
( I. inj! tersicr Gang) oder zweiter Gang. Ein Schalten von der 
ersicn /tir /.wcilen Schallstufe beinhaltet das Schalten von 
dcin sucilcn /.uin drilten Gang oder voni dritten zum lang- 
s.inien ( Sang (ersicn Gang). 

|0O!5| Die Verbindung gcmaB Anspruch 1 und Anspruch 
2 isi aU iene Zusiande definiert, in denen das Drehmornent 
uruhluingig vom Vorhandcnscin eines Kraftiibertragungs- 
miitcls. wie eiwa eincs Zahnrads dazwischen, ubertragen 
wird. 

Kim/.IJMSCTTRHIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

|0016| Fig. 1 isi ein Prinzipschaltpian, der die Kraftuber- 
trugungsvorricliiung fur ein Itybridfahrzeug zeigt. 
|o6l7|" Fig. 2 isi cin Schaltplan. der das Steuersyslem fur 
die KraUuberiragungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
darslelll. 

|0018| Fig. 3 isi ein Zcildiagramm, das das Schalten jedes 
Gangs, den Sleucrwcrl, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die 
MascliineiKlreli/.ahl und die Motordrehzahl zeigt. 
|00191 H»- 4 isi cin Prinzipschaltpian, der die Zustande 
des Gel riebecin griffs wahrend des Maschinenstarts zum An- 
fahrcn des Eahrzcugs zcigl. 

10020) Fig. 5 ist ein Prinzipschaltpian, der die Zustande 
des Geiricbeeingriffs fur den zweiten Gang der Tragerwel- 
lenscile zcigl. 

(00211 Fig. 6 isi ein Prinzipschaltbild, das die Zustande 
des Geiricbeeingriffs fur den zweiien Gang der Ringwellen- 
seiie zcigl. 

|0022| Fig. 7 ist ein Prinzipschaltpian, der die Zustande 
des Geiricbeeingriffs fur den drilten Gang zeigt. 
|0023| Fig. 8 ist zuerst ein Prinzipschaltpian, der die Zu- 
stande des Geiricbeeingriffs fur den ersten Gang der Trager- 
wellcnscile zcigl . 

BESC1 1REIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH- 
RUNGEN 

100241 Die Ausfuhrung der vorliegenden Erfindung wird 
nun im Bczug auf die beigefiigicn Zeichnungen beschrie- 
ben. Die Abkiirzungen in den Klammern werden in den fol- 
genden Beschreibungen verwendct. 

|0025] Fig. 1 ist eine Konzepiansicht, die die Struktur der 
Kraftuberlragungsvorrichlung fur ein Hybridfahrzeug 
(nachfolgend als Fahrzeug bczeichnet) gemaB der Ausfuh- 
rung der vorliegenden Erfindung darstelll. 

Kraftuberlragungsvorrichlung 1 

(00261 Wie * n Fi g- 1 g ezei fi^ enthalt eine Kraftiibertra- 
gungsvorrichtung 1 eine Planet en getriebeeinheit 2, die ein 
Sonncnzahnrad 21, cincn Tragcr 22 und cin Ringzahnrad 23; 
eine Tragerwelle 3 entsprechend einer ersten Hauptwelle, 
die koaxia! mil dem Trager 22 verbunden ist: eine Ringwelle 
4 entsprechend einer zweiien Hauptwelle, die das Drehmo- 



:8 636 A 1 

4 

ment von dem Ringzahnrad 23 durch Zahnrader uberlragt; 
sowie eine Gegenwelle 5, die mit den Anunebsradern 8 eines 
Hybridfahrzeugs durch ein Differenzialgetriebe 81 verbun- 
den ist. 

5 [00271 Das Sonnenzahnrad 21 ist mil einem Rotor 62a ei- 
nes Motorgenerators 62 verbunden, urn sich gemeinsam mit 
diesem zu drehen. 

[0028] Der Motorgenerator 62 kann als Motor dienen, der 
den Rotor 62a drehL wenn einer Statorwicklung 62b Elektri- 
10 zitat zugefuhrt wird, um ein Magnetfeld zu erzeugen. Ande- 
rerseits dient er auch als Generator, der mit der Statorwick- 
lung 62b Strom erzeugt, wenn das Sonnenzahnrad gemein- 
sam mit dem Motor 62a durch die exteme Kraft gedreht 
wird, um ein Magnetfeld zu erzeugen. Der Motorgenerator 
15 (nachfolgend als Motor bezeichnet) 62 ist in der Lage, die 
erzeugte Energie durch Regulieren des der Statorwicklung 
62b zugefuhrten Stroms zu regeln. 

[0029] Der Tragcr 22 - cin drehendes Tcil, das mit der 
Tragerwelle 3 verbunden ist, begleitet die Drehung eines 
20 Planelenzahnrads 22a. Ein Ende der Tragerwelle 3 ist so an- 
geordnet^ dass- es das Drehmornent auf die Gegenwelle 5 in 
drei Arten von Getriebegang vernal tnissen ubertragen kann. 
Das andere Ende davon ist mit der Ausgangswelle einer Ma- 
schine 61 durch eine Kuppiung 63 und ein Schwungrad 64 
" verbunden, wobei des durch die Mitte des Sonnenzahnrads 
21 hindurchtritt. Die Ausgangswelle der Maschine 61 und 
des Tragers 22 drehen sich somit gemeinsam, wenn die 
Kuppiung 63 eingeruckt ist. 

[0030] Fur die Maschine 61 ist jeder Maschinentyp akzep- 
tabel, unabhangig von einer Benzinmaschine, einer Diesel- 
maschine, einer hin- und hergehenden oder drehenden Ma- 
schine, solange sie zu einer Innenbrennkraftmaschine ge- 
hort. 

[0031] Die Kuppiung 63 dient zum selektiven Verbinden 
und Trennen der Kraft iibertragung zwischen der Maschine 
61 und der Tragerwelle 3. Im Hinblick auf den Kraftiibertra- 
gungswirkungsgrad ist eine Reibungskupplung bevorzugt. 
[0032] Das Ringzahnrad 23 ist nut einem Ringantriebs- 
zahnrad 24 gemeinsam, das sich koaxial auBerhalb der Tra- 
40 gerwelle 3 dreht. Das Ringantriebszalinrad 24 steht mit ei- 
nem Ringzwischenzahnrad 25 in Eingriff, das mit einem 
Ringantriebszahnrad 45 in Eingriff steht, das als eingangs- 
seitiges Zahnrad der Ringwelle 4 dient. Das Drehmornent 
des Ringantriebsrads 24 wird somit auf das Ringabtriebsrad 
45 45 durch das Ringzwischenzahnrad 25 ubertragen. 

[0033] Die Tragerwelle 3 ist mit einem Niedrig-Trager- 
zahnrad (CL-Zahnrad) 31, einem Zweiter- Tragerzahnrad 
(CS-Zahnrad) 32 und einem Dritter-Tragerzahnrad (CT- 
Zahnrad) 33 ausgestattet, die mit der Tragerwelle 3 verbun- 
50 den und davon getrennt werden konnen, um das Drehmo- 
rnent in drei Arten von Getriebegang verhaltnissen auf die 
Gegenwelle 5 zu ubertragen. Das CL-Zahnrad 31 ist in der 
Lage, durch eine Niedrig-Trager-Klauenkupplung 
(CLDOG) 31a mit der Tragerwelle 3 verbunden und davon 
55 getrennt zu werden. Das CS-Zahnrad 32 und das CT-Zahn- 
rad 33 konnen selektiv durch eine Zweiter-Trager-Klauen- 
kupplung (CSDOG) 32a mit der Tragerwelle 3 verbunden 
und davon getrennt werden. Es sind drei Zustande fiir das 
CS-Zahnrad 32 und das CT-Zahnrad 33 mit der CSDOG 32a 
60 wahlbar: eines der zwei Zahnrader wird mit der Tragerwelle 
3 verbunden und dreht sich gemeinsam mit ihr. und keine 
von diesen ist mit ihr verbunden. 

[0034] Die Ringwelle 4 ist ausgestattet mit einem Niedrig- 
Ringzahnrad (RL-Zahnrad) 41, einem Zweiter-Ringzahnrad 
65 (RS-Zahnrad) 42, einem Drittcr-Ringzahnrad (RT- Zahnrad) 
43 und einem Ruckwarts-Ringzahnrad (RR- Zahnrad) 44, 
die mit der Ringwelle 4 verbunden und davon getrennt wer- 
den konnen, um das Drehmornent auf die Gegenwelle 5 in 
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vier Arten von Getriebegangverhaltnissen zu ubertragen. 
Das RL-Zahnrad 41 und das RR-Zahnrad 44 konnen durch 
eine Niedrig-Ring-Ruckwartsklauenkupplung (RLRDOG) 
41a mil der Ringwelle 4 verbunden und davon getrennt wer- 
den. Es sind drei Zustande fur das RL-Zahnrad 41 und das 
RR-Zahnrad 44 mit der RLRDOG 41a wahlbar eines der 
zwei Zahnrader ist mit der Ringwelle 4 verbunden und dreht 
sich gemeinsam mit ihr, und keines von diesen ist mit ihr 
verbunden. Das RS-Zahnrad 42 und das RT-Zahnrad 43 
konnen durch eine Zweiter-Ring-Klauenkupplung 
(RSDOG) 42a selekUv mit der Ringwelle 4 verbunden und 
davon getrennt werden. Es sind drei Zustande fiir das RS- 
Zahnrad 42 und das RT-Zahnrad 43 mit der RSDOG 42a 
wahlbar: eines der zwei Zahnrader ist mit der Ringwelle 4 
verbunden und dreht sich gemeinsam mit ihr, und keines 
von diesen ist mit ihr verbunden. 

[0035] Ein Ende der Ringwelle 4 ist mit einer Anfahr-Ein- 
wcgkupplung (STARTING OW) 46 ausgcstattct, mit der die 
Drehrichtung der Ringwelle 4 beschrankt ist, sodass sie die 
Antriebsrader 8 vorwarts nur durch Vorwartszahnrader, wie 
etwa das RL-Zahnrad 41, und ein Niedrig-Gegenzahnrad 51 
drehen kann, das spater zu beschreiben ist. 
[0036] Die Gegenwelle 5 ubertragt das Drehmoment von 
der Tragerwelle 3 in drei Getriebegangverhaltnissen und die 
Ringwelle 4 in vier Getriebegangverhaltnissen. Die Gegen- 
welle 5 ist somit mit den vier Zahnradern ausgestattet - ei- 
nem Gegenzahnrad 51, einem Zweiter-Gegenzahnrad 52, ei- 
nem Dritter-Gegenzahnrad 53 und einem Ruckwarts-Ge- 
genzahnrad 54. 

[0037] Das Niedrig-Gegenzahnrad 51, das dauerhaft nut 
dem CL-Zahnrad 31 und dem RL-Zahnrad 41 in Eingriff 
stent, ist an der Gegenwelle 5 befestigt, um sich gemeinsam 
mit der Gegenwelle 5 zu drehen. 

[0038] Das Zweiter-Gegenzahnrad 52, das dauerhaft mit 
dem CS-Zahnrad 32 und dem RS-Zahnrad 42 in Eingriff 
stent, ist an der Gegenwelle 5 befestigt, um sich gemeinsam 
mit der Gegenwelle 5 zu drehen. 

[0039] Das Dritter-Gegenzahnrad 53, das dauerhaft mit 
dem CT-Zahnrad 33 und dem RT-Zahnrad 43 in Eingriff 
stent, ist an der Gegenwelle 5 befestigt, um sich gemeinsam 
mit der Gegenwelle 5 zu drehen. 

[0040] Das Riickwarts-Gegenzahnrad 54, das, durch das 
Riickwarts-Zwischenzahnrad 58, dauerhaft mit dem RR- 
Zahnrad in Eingriff steht, ist an der Gegenwelle 5 befestigt, 
um sich gemeinsam mit der Gegenwelle 5 zu drehen. Wenn 
die Kraft durch das Ruckwarts-Gegenzahnrad 54 ubertragen 
wird, was durch das Riickwarts-Zwischenzahnrad 58 ge- 
schieht, dreht sich die Gegenwelle 5 in Ruckwartsrichtung, 
um zu erlauben, dass sich die Antriebsrader 8 so drehen, 
dass sich das Hybridf ahrzeug riickwarts bewegt. 
[0041] Wie in Fig. 1 gezeigt, nimrnt die Zahnezahl in der 
Reihenfolge des Niedrig-Gegenzahnrads 51, des Zweiter- 
Gegenzahnrads 52 und des Dritter-Gegenzahnrads 53 ab. 
Die Getriebegangverhaltnisse (Geschwindigkeitsunterset- 
zungsverhaltnisse) nehmen auch in der gleichen Weise ab. 
[0042] Die Struktur des Steuersy stems zum Steuem/Re- 
geln der Kxaftubertxagungsvorxichtung 1 wird nun in Bezug 
auf Fig. 2 beschrieben. 

Steuersystem 

[0043] Wie in Fig. 2 gezeigt, partizipieren ein Getriebe- 
steuergerat 11, ein Maschinensteuergerat 12 und ein Motor- 
steuergerat 13 in der Steuerung/Regelung der Kxaftubertra- 
gungsvorrichtung 1. 

[0044] Die vom Fahrer gesetzten Betriebszustande, wie 
etwa Schaltbereich, Akzeleratorstellung, Bremsstellung und 
dgl. (nicht gezeigt), werden in das Getriebesteuergerat 11 



eingegeben. Das Getriebesteuergerat 11 kommuniziert mit 
Tachometem 16. sodass -es die jeweiligen Drehzahlen der 
Tragerwelle 3, der Ringwelle 4 und der Gegenwelle 5 erhal- 
ten kann. Das Getriebesteuergerat 11 kommuniziert. auch 

5 mit einer Mehrzahl von Klauenkupplungsaktuatoren 17a, 
die zum Schalten der CLDOG 31a, der CSDOG 32a, der 
RLRDOG 41a bzw. der RSDOG 42a dienen, sodass das Ge- 
triebesteuergerat 11 jeden Schaltvorgang der Kxaftubertra- 
gungsvorrichtung 1 steuem/regeln kann. Das Getriebesteu- 

10 ergerat 11 kommuniziert mit einem Kupplungsaktuator 17b, 
um einen Ein/Ausschaltvorgang einer Kuppiung 63 durch- 
zufuhren. 

[0045] Das Maschinensteuergerat 12 kommuniziert mit 
den Sensoren, die die Maschinendrehzahl Ne, die Tempera- 
15 tur von Kiihlmittel und dgl. erfassen, um den Betrieb der 
Maschine 61 zu steuem/regeln. Es kommuniziert auch mit 
einem Drosselaktuator 17c, um den Drosselwinkel zu steu- 
crn/rcgcln. 

[0046] Das Motorsteuergerat 13 fuhrt der Statorwicklung 
20 62b des Motorgenerators 62 Elektrizitat durch einen Motor- 
treiber 13a zu, um hierdurch zu erlauben, dass der Rotor 62a 
das Drehmoment erzeugt. Hierbei wird der Motortreiber 13a 
mit Elektrizitat durch eine Batterie 13b versorgt. Das Motor- 
steuergerat 13 steuert/regelt den Strom, der durch den Mo- 
25 tortreiber 13a in die Statorwicklung 62b ftieBu um hier- 
durch, durch die resultierende externe Kraft, die benotigte 
Elektrizitat zu erzeugen und die Batterie 13b damit zu laden. 
[0047] Dieses Getriebesteuergerat 11, Maschinensteuer- 
gerat 12 und Motorsteuergerat 13 sind wechselweise mitein- 
30 ander verbunden, um die Kxaftubertragungsvorrichtung 1, 
die Maschine 61 bzw. den Motorgenerator 62 zu steuern/zu 
regeln, wobei die erforderlichen Fahrzeugsensor- und Steu- 
ersignale empfangen werden. 

[0048] Der Betrieb der Kraftubertragungsvorrichtung 1 
35 der vorliegenden Erfindung wird nun in Bezug auf die Fig. 3 
bis 8 beschrieben. Fig. 3 ist eine Graphik, die die Zeitver- 
laufe einer Fahrzeuggeschwindigkeit V, der Maschinendreh- 
zahl Ne und einer Motordrehzahl Nm zeigt, die Eingriffsbe- 
dingungen der Zahnrader und der Kuppiung und das Motor- 
40 drehmoment. In Fig. 3 reprasentiert die horizontale Achse 
die Zeit und die vertikale Achse die Drehzahl und die Ge- 
schwindigkeit. Die Fig. 4 bis 8 sind Prinzipschaltplane, die 
die Zustande des GetriebeeingritYs eines Hybridfahrzeugs 
im Betrieb zeigen, worin die Doppelpunkt-liniert gezeigten 
45 Zahnrader nicht eingeriickt sind, namlich keinen Beitxag zur 
Kraftubertragung haben. 

Maschinenstart und Anfahxen des Fahxzeugs 

50 [0049] Wenn das Fahrzeug steht und die Maschine ausge- 
schaltet ist, ist jede der CLDOG 31a, CSDOG 32a, 
RLRDOG 41a und RSDOG 42a in neutral (N). 
[0050] Zunachst ist, bei tO der horizon talen Achse in Fig. 
3, die Kuppiung 63 einmal ausgeriickt, die RLRDOG 41a 

55 steht mit dem RL-Zahnrad 41 (L-Seite) in Eingriff, wahrend 
sich der Motor 62 leicht riickwarts und vorwarts dreht, und 
die Kuppiung 63 ist eingeriickt. Die leichte Vorwarts- und 
Ruckwartsdrehung des Motors macht es moglich, dass die 
RLRDOG 41a mit dem RL-Zahnrad 41 in Eingriff gebracht 

60 wird. 

[0051] Nachfolgend wird die Drehzahl Nm des Motors 62 
erhoht, um das Drehmoment des Motors 62 in einer Plus- 
richtung auszuuben, wahrend die STARTING OW 46 akti- 
viert ist, sodass die Drehung der Ringwelle 4 gestoppt wird. 
65 Fig. 4 zeigt die Zustande des Zahnradcingriffs fur diesen 
FalL Da die Drehrichtung der Ringwelle 4 durch die STAR- 
TING OW 46 beschrankt ist, ist jene des Ringzahnrads 23 
beschrankU wodurch das Drehmoment des Motors 62 durch 
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das Sonnenzahnrad 21 und das Planetenzahnrad 22 auf den . 
Trager 22 ubertragen wird, urn hierdurch die Maschine 61 
zu drehen. Wenn die Drehzahl der Maschine 61 eine vorbe- 
stimmte Zahl erreicht hat, wird die Maschine 61 starten. 
f00521 Das Fahrzeug beschleunigt in Abhangigkeit von 5 
der graduellen Zunahme des Getriebegangverhaltnisses 
zwischen der Maschine 61 und den Antriebsradern 8 (nach- 
folgend ais Getriebegangverhalinis bezeichnet), wenn der 
Motor 62 verzogert wird, indem das Drehmoment des Mo- 
tors 62 und die Drehzahl Nm (Sonnenzahnrad- Drehzahl) ge- 10 
senkt, wobei parallel Elektrizitat erzeugt wird. Wenn das 
Motorsteuergerat 13 den Motor 62 derart steuert/regelt, dass 
die Motordrehzahi Nm konstant sein kann, wenn die Motor- 
drehzahl Nm eine vorbestimmte Zahl (t3) erreicht, wird ein 
erster Gang erreicht In diesem Zusammenhang wird die 15 
Drehzahl Nm des Motors 62 zur Regeneration in Abhangig- 
keit von der elektrischen Energieanforderung des Fahrzeug s 
bcstimmt. Jc wcitcr die Maschincndrchzahl Nc anstcigu dc- 
sto starkter wird die Fahrzeuggeschwindigkeit V ansteigen 
(t3^t4). 20 
[0053] Wenn sich das Fahrzeug ruckwarts bewegt , werden 
die Antriebsrader 8 durch das RR-Zahnrad 44, das Ruck- 
warts-Zwischenzahnrad 58 und das Ruckwarts-Gegenzahn- 
rad 54, durch Eingriff der RLRDOG 41a mit dem RR-Zahn- 
rad 44 (R-Seile) ruckwarts gedreht. 25 

Erster Gang — ► Zweiter Gang 

[0054] Die Motordrehzahi Nm sowie die Maschinendreh- 
zahl Ne werden in Vorbereitung zum Schalten von dem er- 30 
sten zum zweiten Gang gesenkt. Dem folgt, dass die Dreh- 
zahlen des CS-Zahnrads 23 mit jener der Tragerwelle 3 
(CSDOG 32a) synchronisiert wird und hierdurch die 
CSDOG 32a mit dem CS-Zahnrad 32 in Eingriff gebracht 
wird (Zweiter-Gang-Seite). Gleichzeitig wird die RLRDOG 35 
41a auf neutral gestellt und wird der Kraftubertragungsweg 
von dem Weg durch die Ringwelle 4 und das RL-Zahnrad 41 
zu dem anderen Weg durch die Tragerwelle 3 und das CS- 
Zahnrad 32 umgeschaltet (t5). Fig. 5 zeigt die Bedingungen 
fur den Zahnradeingriff fur diesen Fall. 40 
[0055] Das Umschalten des Kraftubertragungswegs er- 
folgt nach der Drehzahlsynchronisierung zwischen der Tra- 
gerwelle 3 und dem CS-Zahnrad 32 durch Steiiern/Regeln 
des Motordrehmoments, das einen glatten Schaltvorgang 
ohne StoB erlaubt. Es kann eine glatte Beschleunigung ohne 45 
das Gefuhl von Diskontinuitat erreicht werden, da beim 
Schalten die Trennung des Antriebs, z. B. durch eine Kupp- 
lung, nicht erforderlich ist 

[0056] Im nachsten Schritt wird das Motordrehmoment in 
einer Plusrichtung erhoht. und die Maschine 61 wird durch 50 
Erhohen ihrer Drehzahl beschleunigt. Beim Abschluss der 
Drehzahlsynchronisierung wird zwischen der Ringwelle 4 
und dem RS-Zahnrad 42 (t6) die CSDOG 32a auf neutral 
zuruckgebracht, wahrend die RSDOG 42a mit dem RS- 
Zahnrad 42 in Eingriff gebracht wird (Zweiter-Gang-Seite). 55 
Dem folgt, dass der Kraftubertragungsweg von dem Weg 
durch die Tragerwelle 3 und das CS-Zahnrad 32 zu einem 
anderen Weg durch die Ringwelle 4 und das RS-Zahnrad 42 
umgeschaltet wird. Wenn durch Steuern/Regeln des Motor- 
drehmoments die Motordrehzahi Nm eine vorbestimmte 60 
Zahl erreicht, wird das Schalten vom ersten zum zweiten 
Gang abgeschlossen (t7). Fig. 6 zeigt die Bedingungen fiir 
den Zahnradeingriff fur diesen Fall, worin das Fahrzeug 
fahrt, wobei mit dem Motor 62 Elektrizitat erzeugt und eine 
regenerative Ladung fiir die Battcric 13b durchfuhrt. 65 
[0057] Beim Schalten von dem Kraftubertragungsweg 
durch die Tragerwelle 3 zu jenem durch die Ringwelle 4 
kann auch ein glattes Beschleunigungsgefiihl ohne Schalt- 
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stoB erreicht werden, genauso wie beim zuvor beschriebe- 
nen Umschalten des Kraftubertragungswegs. 
[0058] In dieser Ausfuhrung ist ais Beispiel die Fahrt im 
zweiten Gang mit regenerativer T^adung dargestellt worden, 
worin die Kraftubertragung durch die Tragerwelle 3 zu jener 
durch die Ringwelle 4 umgeschaltet wird. Es sind andere 
Muster des Antriebsmodus akzept abel, in Abhangigkeit von 
den StraBenzustanden und dem Ladungszustand der Batterie 
13b. 

[0059] Es folgen einige der Beispiele. Eines ist ein Warte- 
modus fur ein Kick- Down (schnelles Niederdriicken) von 
dem zweiten zu dem ersten (Jang. In diesem Zustand wird 
die Drossel der Maschine 61 in eine vollstandig offene Stel- 
lung gestellt, urn eine regenerative Ladung fur die Batterie 
13b mit der durch den Motor 62 erzeugten Elektrizitat 
durchzufuhren, wodurch die Maschinenleistung gesteuert/ 
geregelt wird; oder der Motor 62 wird im Stand gehalten, in- 
dem die RLRDOG 41a auf neutral gestellt wird. Der Wartc- 
modus zum Schalten von dem zweiten zum dritten Gang 
wird auch durch Synchronisieren der Drehzahl der Ring- 
welle 4 mit jener des RT-Zahnrads 43 vorgesehen. 
[0060] Das Getriebesteuergerat 11 wahlt die Antriebsmodi 
in Abhangigkeit von den Fahrzustanden des Fahrzeugs im 
Betrieb. Auch moglich ist es, einen geeigneten Modus aus 
den mehreren Antriebsmodi fiir andere Falle der vorliegen- 
den Ausfuhrung in Abhangigkeit von den Fahrzustanden 
des Fahrzeugs im Betrieb auszuwahlen. 

Zweiter Gang — ► Dritter Gang 

[0061] Es wird das Umschalten vom zweiten zum dritten 
Gang beschrieben. Das Motorsteuergerat 13 steuert/regelt 
den Motor 32, urn dessen Drehzahl Nm zu sen ken, wahrend 
das Maschinensteuergerat 12 den Drossel winkel nach unten 
dreht, um dessen Drehzahl Ne zu senken, sodass die Dreh- 
zahlen der Tragerwelle 3 und des CT-Zahnrads 33 synchro- 
nisiert werden konnen. Wenn die Maschinendrehzahl Ne - 
die Drehzahl der Tragerwelle 3 - mit jener des CT-Zahnrads 
33 synchronisiert ist, wird die Kupplung 36 ausgeruckt, 
wahrend die CSDOG 32a mit dem CT-Zahnrad 33 in Ein- 
griff gebracht wird (Dritter-Gang-Seite). Fig. 7 zeigt die Zu- 
stande des Zahnradeingriff s fur diesen Fall. Unter diesen 
Zustanden ist es moglich, einen reibungsfreien effizienten 
Antrieb der Maschine 61 durchzufuhren, indem die Kupp- 
lung 63 ausgeruckt wird, da alle drei Eingange und Aus- 
gange der Planetengetriebeeinheit 2 durch die Verbindung 
der Ringwelle 4 und des RS-Zahnrads 42 und jene der Tra- 
gerwelle 3 und des CT-Zahnrads 33 vorliegen. Die Ma- 
schine 61, zu der die Kraftubertragung getrennt ist, wird ge- 
stoppt, um die Energie einzusparen (tlO). 
[0062] Die Fahrt im dritten Gang wird grundlegend durch 
die nur von dem Motor 62 erzeugte Energie ausgefuhrt. 
Wenn eine Beschleunigung erwunscht ist oder sich das 
Fahrzeug einer Steigung annahert, ist es moglich, die An- 
triebsrader 8 mit dem benotigten Antriebsdrehmoment zu 
versorgen, indem das Motordrehmoment geeignet erhoht 
wird. Fiir den Fall, dass das ausreichende Drehmoment nicht 
erreicht wird, wird die Maschine 61 gestartet, indem die 
Kupplung 83 allmahlich eingeruckt wird, um das Drehmo- 
ment des Motors 62 zu erganzen (tll-tl3). Wenn die Rest- 
energie der Batterie 13b knapp wird, wird die Batterie 13b 
durch den Motor 62 geladen, der fiir einen Regenerativmo- 
dus eingestellt ist, gefolgt durch die Schritte des Startens der 
Maschine 61, Einriicken der Kupplung 63 und Einhalten des 
maximalcn Maschincnantricbswirkungsgrads. 
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Dritter Gang — * Zweiter Gang 

|0063] Es wird das Umschalten vom dritten zura zweiten 
Gang und die anschliefiende Beschleunigung beschrieben. 
Wenn die Maschine 61 bei Fahrt im dritten Gang stent (tl5), 
wird die Maschine 61 gestartet, indent die Kupplung 63 all- 
mahlich cingeruckt wird und die Drehzahl Ne erhoht wird. 
Wcnn die Kupplung 63 voltstandig eingeriickt ist (t!6), wird 
die Vcrbindung der Tragerwelle 3 mit dem CT-Zahnrad 33 
gelosi, indent die CSDOG 32a auf neutral geschaltet wird, 
wodurch nur die Kraftubertragung von der Ringwelle 4 
durch das RS-Zahnrad 42 vorhanden ist. Das Umschalten 
vom ilriiicn /.um zweiten Gang wird abgeschlossen, wenn 
i lurch Stcucm/Regeln des Motordrehmoments die Motor- 
drch/uhl Nni cine vorbestimnite Zahl einnimmt (t 17). Bei 
dicsem Sclulivorgang kann ein glatter Schaltbetrieb undein 
gluiics Bcschleunigungsgefuhl erreieht werden, da die Tren- 
nun;j der Kraftubertragung durch das Umschalten der 
("SDfXi 32u auf ncuiral und die allmahliche Erhohung der 
Moionlrch/uhl Nni. die alle fur den Schaltvorgang erforder- 
Hchc Opcruiioncn sind, bei der Beschleunigung frei von 
dem SchalisloB und der Drehmomentdiskontinuilat sind. 
|0064| Wenn die Kraft auf die Gegenwelle 5 durch die 
Ringwelle 4 uheriragen wird, kann das Umschalten auf ei- 
nen nicdrigercn Gang in den folgenden Schriilen durchge- 
fuhrl werden. was nicht auf das Umschalten von dem dritten 
/.um /.weiien (Jang beschrankt ist: Synchronisieren, um die 
Tragerwelle 3 und das Getriebezahnrad, wie etwa das CL- 
Zahnrad 31. auf eincm niedrigeren Drehzahl wert als dem 
gegenwartisen zu verbinden, und Trennen des Kraflubertra- 
gungswegs sciiens der Ringwelle 4 durch Ausrucken der 
RSDOG 42. Die gleichen Schritte konnen auf die Beschleu- 
nigung durch Kick-Down angewendet werden (siehe 
118 1 1 9. die gepunktetc Linie des Motordrehmoments). 
|0065] Wcnn im zweiten Gang eine schneile Beschleuni- 
gung crforderlich isl, offnet das Maschinensleuergerat 12 
den DrosselwinkcK um die Ausgangsleistung der Maschine 
61 zu erhohen (t!8). Falls die Zunahme der Ausgangslei- 
siung der Maschine 61 die gewunschte Beschleunigung 
nichl erzeugen kann, ist es moglich, zur weiieren Beschleu- 
nigung das Die h moment des Motors 62 zu erhohen. 

Zweiter Gang — ► ErslerGang, Verzogerungs-Regenerativla- 
dung 
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[0066] Wenn die Kraft durch das RS-Zahnrad 42 seitens 
der Ringwelle 4 ubertragen wird, wie in Fig. 6 gezeigt, wird 
sie in der folgenden Weise getrennt, Synchronisieren der 
Tragerwelle 3 mit dem CL-Zahnrad 31 durch Erhohen der 
Motordrchzahl Nm und Stelien der RSDOG 42 auf neutral, 
wahrend die CT.DOG 31a mit dem CL-Zahnrad 31 (L-Seite) 
in Ein griff gcbracht wird, wodurch die Kraftubertragung 
von der Ringweile 4 getrennt wird. Fig- 8 zeigt die Zustande 
des ZahnradeingrifTs fur diesen Fall. In Fig. 8 wird die Aus- 
gangsleistung der Maschine 61 auf die Tragerwelle 3 uber- 
tragen, um durch das CL-Zahnrad 31 die Gegenwelle 5 an- 
zutreiben. Die Drehzahl der Ringwelle 4 kann willkiirlich 
durch das Ringzahnrad 23 variiert werden, indem die Dreh- 
zahl des Moiors 62 gesteuert/geregelt wird. 
[0067] Stelien des Motors in den Regenerati vmodus durch 
Senken der Motordrehzahl Nm und Erhohen der Drehzahl 
der Ringwelle 4, wodurch die Drehzahl der Ringwelle 4 und 
jene des RL-Zahnrads 41 synchronisiert werden. Anschlie- 
Bend Stelien der CLDOG 31a auf neutral und Trennen der 
Tragerwelle 3 von dem CL-Zahnrad 31, wahrend des Ein- 
griffs der RLRDOG 41a mit dem RL-Zahnrad 41 (L-Seite), 
wodurch die Kraft von der Ringwelle 4 in dem ersten Gang 
ubertragen wird (siehe Fig. 4). 
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[0068] Wenn ein Bremspedal niedergedruckt wird, wird 
das Fahrzeug durch Steuern/Regeln der Last des Motors 62 
verzogert. 

Stopp, Leerlauf 

[0069] Es ist moglich, das Fahrzeug mit leerlaufender Ma- 
schine 61 abzustellen, indem die Drehzahl des Motors 62 
gesteuert/geregelt wird, sodass die Maschine 61 mit der 
Leerlaufdrehzahl dreht Wenn ein Leerlauf der Maschine 61 
nicht erforderlich ist, sollte die Zundung der Maschine 61 
ausgeschaltet werden, und sollte auch die Drehung des Mo- 
tors 62 gestoppt werden. 

[0070] Die Kraftubertragungsvorrichtung nach der voriie- 
genden Ausfuhrung ist ein Getriebemechanismus. Wenn 
eine von Tragerwelle 3 als der ersten Hauptwelle oder Ring- 
welle 4 als der zweiten Hauptwelle mit der Gegenwelle 5 im 
ersten Gang verbunden wird, crlaubt die Kraftubertragungs- 
vorrichtung 1, dass die andere Welle mit der Gegenwelle 2 
im zweiten Gang verbunden wird, wodurch die Drehzahl 
des Motors 62 gesteuert/geregelt wird. Die anschlieBende 
Trennung des ersten Gangs gestattet ein Schalten ohne Sto8 
und Antriebskraft-Diskontinuitat. Somit kann ein glatter 
Schaltvorgang und ein glattes Beschleunigungsgefuhl er- 
reieht werden. Es kann eine hocheffiziente Kraftubertragung 
erreieht werden, die den Ubertragungsverlust vermeidet, der 
durch den in einem Riemenantrieb inharenten Schlupf ver- 
ursacht wird, da fiir die Kraftubertragung die Zahnrader ver- 
wendet werden. Da die Synchronisierung des zu schaltenden 
Gangs durch Steuern/Regeln der Drehzahl des Motors 62 er- 
folgU wie zuvor erwahnt, sind keine Synchronisierungsme- 
chanismen erforderlich, sodass die Struktur des Mechanis- 
mus vereinfacht werden kann. 

[0071] Das Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, eine 
Kraftubertragungsvorrichtung anzugeben, die einen Schalt- 
vorgang mit hohem Wirkungsgrad und kleinem StoB ermog- 
licht. Eine Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hybrid- 
fahrzeug, das zwei Antriebsmittel, eine Maschine und einen 
Motorgenerator, aufweist, umfasst: eine Planetengetriebe- 
einheit, die zumindest ein Sonnenzahnrad, einen Trager und 
ein Ringzahnrad enthalt; und eine Gegenwelle zur Kraft- 
ubertragung auf Antriebsrader des Fahrzeugs, worin der Ro- 
tor des Motorgenerators mit dem Sonnenzahnrad verbunden 
ist, eine Maschinenausgangswelle und eine erste Haupt- 
welle, die in der Lage ist, ein Drehmoment auf die Gegen- 
welle durch erste Zahnrader in einer ersten Mehrzahl von 
Getriebegangverhaltnissen zu ubertragen, mit dem Trager 
verbunden sind, und ein Drehmoment des Ringzahnrads 
durch zweite Zahnrader auf eine zweite Hauptwelle ubertra- 
gen werden kann, die in der Lage ist, ein Drehmoment auf 
die Gegenwelle durch dritte Zahnrader in einer zweiten 
Mehrzahl von Getriebegangverhaltnissen zu ubertragen. 

Patentanspruche 

1. Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hybridfahr- 
zeug, das zwei Antriebsmittel, eine Maschine und ei- 
nen Motorgenerator, enthalt, der einen Rotor zur Dre- 
hung mit zugefuhrter Elektrizitat hat und mit zugefiihr- 
tem Drehmoment als Stromgenerator dient, umfassend: 
eine Pianetengetriebeeinheit, die zumindest ein Son- 
nenzahnrad, einen Trager und ein Ringzahnrad enthalt; 
und 

eine Gegenwelle zur Kraftubertragung auf Antriebsra- 
der des Fahrzeugs, 

worin der Rotor des Motorgenerators mit dem Sonnen- 
zahnrad verbunden ist, 

eine Maschinenausgangswelle und eine erste Haupt- 
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welle, die in der Lage isu ein Drehmoment. auf die Ge- 
genwelle durch erste Zahnrader in einer erst en Mehr- 
zahl von Getriebegangverhaltnissen zu ubertragen, mit 
dem Trager verbunden sind, und 

ein Drehmoment des Ringzahnrads durch zweite Zahn- 5 
rader auf eine zweite Haupr welle ubertragen werden 
kann, die in der Lage ist, ein Drehmoment auf die Ge- 
gen welle durch dritte Zahnrader in einer zweiten Mehr- 
zahl von Getriebegangverhaltnissen zu ubertragen. 

2. Kraftubertragungsvorrichtung fur ein Hybridfahr- 10 
zeug nach Anspruch 1, worin die Maschinenausgangs- 
welle und der Trager durch eine Kupplung verbunden 
sind, die in der Lage ist, die Kraft selekti v zu verbinden 
und zu trennen. 

3. Verfahren zum Steuern/Regeln der Kraftubertra- 15 
gungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug nach An- 
spruch 1, wobei das Verfahren die Schrine umfasst: 
wcnn ein Schaltvorgang von cincr ersten Schaltstufe zu 
einer zweiten Schaltstufe durchgefuhrt wird, 
Synchronisieren einer der ersten und zweiten Haupt- 20 
wellen mit der Gegenwelle in der zweiten Schaltstufe 
durch Steuern/Regeln einer Drehzahl des Motorgenera- 
tors, wahrend die andere der Wellen mit der Gegen- 
welle in der ersten Schaltstufe in Eingriff stent; und 
Durchfuhren eines Ubergangs von der ersten Schall- 25 
stufe zu der zweiten Schaltstufe, indem eine der Wellen 
mit der Gegenwelle verbunden wird, wahrend die an- 
dere der Wellen von der Gegenwelle getrennt wird. 

4. Verfahren zum Steuern/Regeln der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug nach An- 30 
spruch 2, wobei das Verfahren die Schritte umfasst: 
wenn ein Schaltvorgang von einer ersten Schaltstufe zu 
einer zweiten Schaltstufe durchgefuhrt wird, 
Synchronisieren einer der ersten und zweiten Haupt - 
wellen mit der Gegenwelle in der zweiten Schaltstufe 35 
durch Steuern/Regeln einer Drehzahl des Motorgenera- 
tors, wahrend die andere der Wellen mit der Gegen- 
welle in der ersten Schaltstufe in Eingriff stent; und 
Durchfuhren eines tTbergangs von der ersten Schalt- 
stufe zu der zweiten Schaltstufe, indem eine der Wellen 40 
mit der Gegenwelle verbunden wird, wahrend die an- 
dere der Wellen von der Gegenwelle getrennt wird. 
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